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【論文要旨】
第二次世界大戦後に発展したアメリカ国内の航空貨物輸送を，交通論，交通経済論，経営学的視
点から考察した文献は数多く存在する。しかし航空貨物輸送を物的流通の視点から扱った文献は少
ない。本稿はロジスティクス・マネジメントの歴史の中であまり脚光を浴びてこなかった著書
TheRoルザAirFrei旨htin Physical Distributi<仰の位置づけを確認するとともに，概観するものであ
る。そこから同書が発刊された1956年には，産業界において需要創造と物的供給がバランスよく
普及した事例を見出すことができる。また著者による最大の学問的成果はトータJレコスト概念の提
唱である。本研究を貫く大きなテーマは，企業が原料等を調達し，生産，流通を経て製品を顧客に
届けるまでの輸送手段を既存の鉄道やトラックから航空に変更することにより，何が変化するかを
探査していることにある。また当時のトータJレコスト概念は，その後のロジスティクス・マネジメ
ントの各発展段階で研究が継続され，現代のサプライチェーンマネジメントにおける顧客サービス
とトータルコストとのトレードオフ (Trade-offs)の関係にまで発展している。
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はじめに
今年は，ショー (A.W.Shaw)が1915年に古典的名著である『市場流通に関する諸問題』
(Some Problems 仇MarketDistribution)を著してから「百周年」にあたる。マーケティング論の父
と呼ばれるショーは経営者の立場から企業活動を生産活動，流通活動，補助活動の3つに分類
し，さらにこのうちの流通活動を需要創造と物的供給に分類し，流通活動(マーケティング)を成
功させるためには両者のバランスが大切で、あることを説いている。その後，この物的供給が物的流
通から物流へ衣替えし，産業界の成熟と共に， 1970~80年代に IT の発展と産業界からの物流コス
ト削減の強い要請もあり， r活動から管理統合への変革」によりロジスティクスへ進展し，さらに
企業内の機能統合を通じてロジスティクス・システムへ，さらには企業関連携によるサプライチ
ェーンマネジメントへという概念の発展がみられる。
本稿では，第二次世界大戦後から1960年代初頭にかけて航空貨物輸送が果たした役割を物的流
通の視点から，著書 TheRole 01 Air Freight in Physical Distributionに依拠しながら術醸し，また同
書の現代的意義を指摘する。なお， 1950年代にアメリカ圏内では航空機製造会社によるジェット
機の開発成功があり，航空会社は次々と機材を大量購入し，人・物の輸送に大きな変革をもたらし
た。それらは迅速性と，高額性である。
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1.物的流通研究における TheRole of Air Freight in Physical Distributionの背景と位置
づけ
1. 同書刊行の背景
1956年にルイスとクリトン，スティール (HowardT. Lewis， James W. Culliton， Jack D. Steele) 
が著した TheRole 01 Air Freight in Physical Distribution は，物流における航空貨物輸送の役割につ
いて取り上げた最初(初期)の文献として研究史上において重要である。
またこの研究の前半と後半の始めを，航空業界を牽引するアメリカン航空，トランスワールド航
空，ユナイテッド航空，当時主要なフォワーダーであるエメリー・エアフレイトが資金的に援助
し，後半は，エメリー・エアフレイトが主に援助した。
スティールが執筆した第2部はルイス，クリトンが1部で主張したトータルコスト概念 (Total
Cost Concept，以下TCC)のフレームワークを使用して2つのケーススタデ?ィを提示している。
この研究成果により，スティールはハーバード大学から博士号を授与された。
同書の目的は，航空貨物輸送をすでに利用している会社，将来利用する可能性がある会社に分類
して，利用する場合の会社に与える影響を聞き取り調査し考察することにあった。同書を貫く大き
なテーマは，会社が原料等を調達し，生産，流通を経て顧客に製品を届けるまでの輸送手段を既存
の鉄道やトラック等から航空を主体としたものに変更することにより，何が変化するかを探査して
いることにある。同書は米国では物流史の中での位置づけがなされているが，わが国では同文献の
評価は必ずしも定まっていない。特に日本においては，航空貨物輸送関連の研究者による巻末の参
考のみである1。それは，航空貨物輸送とロジスティクスを関連づけた研究がほとんどなされてい
ないことに起因すると推察される。
2. 同書の位置づけ
米国で同書はどのような位置づけにあるのであろうかをみてみよう。図表1のとおり，ストッ
クとランパート(JamesR. Stock & Douglas M. Lambert)は，ロジスティクス・マネジメント研
究の歴史的な発展を概観する2。これらはまず， 1901年にクロウェJレ(JohnCrowell)が政府報告
書としていかにして農産物を都市に効率的に配送するかという「農産物の流通のコストとその要素
について」の文献を著し，その後1916年にショー (A.W. Shaw)が「ビジネスの諸問題に対する
展望」をまとめ，ロジスティクスの戦略的な面につき論じた。また同年Iこ，ウェJレド(L.D.H.
Weld)はマーケティングの効用(時間，場所，所有)と流通チャンネjレにつき論じた。そして
1922年にクラーク (FredClark)はマーケテイングにおけるロジスティクスの役割を示した。
1林周二・中西睦編 (1976)W現代の物的流通J(第2版)日本経済新聞社の参考文献に掲載されている。
2 James R. Stock & Douglas M. Lambert. (2001)， Strategic Logistics Management， (Fourth Edition) McGraw-
Hil International Edition， pp.12・14.
1927年にはボlレソー デ、ィ (Borsodi)が文献でロジスティクスという表現を現在使用されている意
味と同じ内容で使用した。
第二次世界大戦の勃発とともにさらに兵姑としてのロジスティクスは発展し内容は洗諒された。
これはとりもなおさず1945年の戦争終結と共に蓄積された兵姑のノウハウが民生に応用され始め
たことに起因する。林は 11950年6月の朝鮮戦争の勃発は，資本主義世界に突発的な軍需ブーム
をまきおこした。アメリカは急激に経済を軍事化し (1950年9月国防生産法)，戦略原料の備蓄の
ために後進国から原料輸入を大幅に増した」と指摘している3。つまり，林は朝鮮戦争下での世界
経済発展が極めて不均衡であったことを指摘している。その内容として「まずアメリカでは，軍需
関連部円である鉄，機械，非鉄金属，石油，ゴムの活況の影に，民需部門は犠牲にされ，繊維，皮
革，食品，飲料に停滞ないし減退がおこった。だが，全体としてアメリカ独占資本はこのブームの
中で利潤をふやした。生産は膨張し， 1953年には1948年に比べると28.2.%の増加となり，ついに
戦時ピークをも 5.%だけ超えた。西欧諸国でも経済の軍事化が生産の刺激作用を演じたのはごく短
い間だった。典型的な例として，アメリカの「援助J(マーシャル・プランと引きかえに義務づけ
られた NATO軍)の創設による巨額の軍事費が，復興不十分な西欧経済に重くのしかかり，消費
と投資を圧迫した。こうして， 1951~53年はアメリカの軍需ブームの年，他方では世界貿易の停
滞の年となった」と述べている。その後アメリカは1960年12月から1975年4月30日までベトナム
戦争に参戦し，軍需優先の経済活動が継続した。戦争終結に伴い1970年代後半から蓄積された兵
姑と IT技術は民間転用され，マーケティングとロジスティクスのさらなる進展をみた。
このようなマクロ経済の中にあって，ロジステイグスという用語は1950年に始まる新しい企業
の哲学それは「マーケティングの概念」に関連して使用されはじめ，企業のマーケテイング努力を
伴う顧客サービスとコスト概念を伴ってより大きく関連づけられた。これは，企業が顧客満足を利
益の源泉と強調し始めたことを意味し，顧客サービスはロジスティクス・マネジメントの根本理念
となるに至った40
1954年には，コンパース (Pau1D. Converse)はTheOther Half of Marketingを著し，マーケテ
ィングが少なくとも 2つの活動から成立していることを社会に認識させることに貢献した。コン
パースは「マーケティングの半分は需要創造をともなう売買であり，これは所有の要素を創造し，
残り半分は実際に輸送しd必要に応じた保管であり，これらは時聞と場所の要素を創造する必要があ
る」と述べている50
3林直道 (1972)~国際通貨危機と世界恐慌』大月書広， pp.131-133. 
4 James R. Stock & Douglas M. Lambert. (2001)， Strategic Logistics Management (Fourth Edition) McGraw-
Hil Intemational Edition， p.14. 
5 Converse P. (1956)， The Other Half 01 Marketing， Proceedings of the Twenty-Sixth Boston Conference on 
Distribution. Boston Trade Board: pp.22-25. reprinted in Seelye A 1958. Marketing in Transition. Harper and 
Brothers Publishers， New York pp.114-121. 
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図表1 ロジスティクス マネジメントの歴史的発展
Date(s) Event 特記事項
1901 John F. Crowel， Report 01 the 1:日dustrialCommis-炭産物の流通に影響を与えるコストと要因を級っ
SIO問。πtheDistribution 01 Farm Products， vo¥. 6 た最初の論文。
(Washington D.C: Government Printing Office) 
1916 Arch W. Shaw， An Approach ωBusiness Problem ロジスティクスの戦略面を論じたもの。
(Cambridge， MA: Harvard University Press) 
1916 L.D.H. Weld， The Marketing 01 Fann Products マーケティングの効用と流通のチャンネルの概念
(New York: Macmillan) を紹介した。
1922 Fred E. Clark， PrinciPles 01 Marketing (New 製品の所有権移転と流通に影響する活動をマーケ
York: Macmillan) ティングとして定義した論文。
1927 Ralph Borsodi， The Distribution Age (New 現在使用されている意味であるロジステイクスと
York: D Appleton) いう用語を最初に定義した
1941-45 Wor1d War 1I 兵姑が一つのシステムに統一される。
1950s Development of the marketing concept 企業は顧客満足から利益を生むことを強調し始め
る。
1954 Paul D. Converse，“The Other Half 01 Market-著名な学者が，学問尊重者と経営者に対しマーケ
ing，" Twenty-Sixth Boston Conference on Dis- ッティングの流通面を考慮するよう指摘した。
tribution (Boston: Harvard Business School) 
1956 Howard T. Lewis， James W_ Culliton， and Jack トータルコス卜分析の概念をロジステイクス分野
D. Steele， The Ro/e 01 Air Freight in Physical に導入した。
Distribution (&st01l: Harvard Business School) 
Ear1y Introduction of Raython Company's "unimar-アメリカ圏内市場のための航空貨物利用を想定し |
1960s ket" concept たディストリビューションセンターを設立した。
Ear1y Michigan State University and The Ohio State 大学における妓初のロジステイクスのプログラムl
1960s University institute undergraduate and graduate を，経営者と，教育者向けに開発した。
programs in logistics 
，1鉛1 Edward W. Smykay，恥lnaldj. Bower田 IX，組d最初の物的流通の論文の一つであり，システムア
Fr司法 H.Mossman， Physical Distribution Man-ブローチと.固定資と変動費の視点からトータル
agemenl， lhe /ogistics肋 blems01 lhe firm， (New コスト概念、が論じられた。
York: Macmillan) 
出所:James R. Stock & Douglas M. Lambert， (2001)， Strategic Logistics Managem仰 t(Fourth Edition) 
McGraw-Hill International Edition p. 14から一部抜粋，特記事項を翻訳
続いて1956年に本文献が発刊され，図表 1のとおり， iトータjレコス ト分析の概念をロジスティ
クス分野に導入した」という評価を受けている。
1960年に，レピット (T.Levitt)は論文の中で，マーケティングと販売とは異なることを明快
に説明する6 i大量生産型の産業は，できるだけ生産量を増やそうとする。生産量の増加に伴い，
6 T.レピッ ト，有賀裕子 ハーバード ビジネス レビュー編集部訳 n.レピッ ト マーケテイング論』ダ
イアモンド社，2007年，pp.18-19. (T. Levit， T. Levit on Marketing， Harvard Business School Pres， 1956-
2001) 
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急速に製品の限界コストが低下する魅力には，どんな会社も抗しきれるものではない。それがもた
らす利益の増大は何よりも素晴らしい。したがって企業努力は生産に集中し，その結果，マーケテ
ィングは軽視される」。ここでいうマーケティングとは， I販売は売り手のニーズに，マーケティン
グは買い手のニーズに重点が置かれている」と説明している。これはとりもなおさず，販売は製品
を現金に替えたいという売り手のニーズ中心だが，マーケティングは，製品を創造し，配送し，最
終的に消費させることによって，顧客のニーズを満足させようとするアイデアが中心となる。最も
重要なことは「企業が売ろうとするものが，売り手によって決まるのではなく，買い手によって決
まるという点である。売り手は買い手からの誘導によって動くのであり，売り手のマーケティング
努力の成果が製品になる」とレピットは述べている。
1961年にはスマイケイ，パワーソックス，モスマン (EdwardW. Smykay， Donald J. Bowersox， 
and Frank H. Mossman)はPhysicalDistribution Managementを著し，これは図表1のとおり最初
の物的流通の論文の一つであると評価されている。内容として，システムアプローチと，固定費と
変動費の視点からトータルコスト概念が論じられた7。著書のサブタイトルとして「会社における
ロジスティクスの諸問題」となっている。ロジスティクスという用語が現代的な意味で使用された
好例である。
物流研究の動向をみるために， 1950年代以前と以後とに区別する説がある。パワーソックスと
クロス (D.J.Bowersox， D.J， C10ss)は，まず1950年代以前は，総じて物流の機能をそれぞれの活
動の範囲内で考えており，ロジスティクスのような統合化された概念は存在していなかったと述べ
ている。その理由につき 3点あげている。第ーに，コンビューターの普及がなされていなかった
点，第二に， 1950年から始まった収益改善への圧力は技術的側面に関しては進展したが，輸送や
調達部門に関しては進展しなかった点，第三に，従来の縦割りの機能別経営管理や伝統的な会計基
準を変革するまでには至らなかった点にあると述べている80 1950年代に入ると，消費者の購買行
動が成熟化，多様化し，それまでの同一商品カテゴリーの中に少数の種類の製品しかなかった状況
から，同一商品カテゴリーであっても多くの選択肢の中から商品を選択する購買パターンへと消費
行動が変化していった。それに伴いメーカーは製品差別化を過剰に追求していき，その結果として
発生したプロダクトラインの拡大(多品種化)は小売庖の庖頭陳列品目の増加を招いたのである。
そのため，メーカーと，小売庖を結ぶ流通機能には多大な負担を強いることになった。最終的には
物流の業務自体が煩雑化し，その分コストも上昇していったという背景もあり，それまで主要なコ
スト削減の対象となっていた生産活動に加えて，そのコスト削減の範囲が流通活動にまで拡大し
た。そのような変化は，物流はそれまで輸送，保管などの活動の個別管理から，徐々にそれらの活
7 James R. Stock & Douglas M. Lambert. (2001)， Strategic Logisti.ωManagement (Fourth Edition)， McGraw-
Hi1 International Edition， p.14. 
8 D.J， Bowersox， D.J， Closs. (1996)， Logistical Management: The Integrated Supply Chain Process， McGraw-
Hi1， p.13. 
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動を統合して考えるようになり，そのための理論的方法論の登場を迎える。そこに登場したのが，
The Role 01 Air Freight in Physical Distributionなのである。
l. The Role of Air Freight in Physical Distributionの構成と分析視角
1. 同書の構成と分析視角
本文献の構成は下記のとおり第1部が理論編，第2部がケーススタディという構成になってい
る。第l部の概要として， トータルコスト概念と航空貨物の活用によるマーケティング上の経営
成果を事例紹介の中で強調している。第2部の概要として， トータルコスト概念のフレームワー
クを使用して2社のケーススタディを実施している。同書の目次はつぎのとおりである。
第1部 航空貨物輸送市場における特徴。レイス，クリトンが執筆)
第1章航空貨物輸送の範囲，規模，特徴
第2章利用者からみた市場の特徴【事例研究 3社】
第3章航空貨物輸送と物的流通 (PD)の機能
第4章将来の利用者からみた市場の特徴
第5章結論と提案
第2部 航空貨物輸送の利用がPDコストに与える影響を分析
(2社のケーススタディ)(スティールが執筆)
この研究は著者が作成した要旨によれば，ハーパート・ビジネススクール (HarvardBusiness 
School)の3つの先行研究の延長線上に位置する。それらは第一に， 1942年以来継続している航
空のビジネス側面を扱った研究プログラム，第二に，隆盛してきた航空貨物産業に焦点、をあて，マ
ネジメントの問題よりもむしろその市場に焦点、をあてた研究，第三iこ，生産者のマーケティングコ
ストと直結する物的流通の研究であり，総括として多くの組織で無視されていると感じるビジネス
.マネジメントの領域を網羅している。
研究所主幹(Directorof Research)のフォックス (BertrandFox)は本文献に寄せた前書き
(forward)で，この研究の第一フエイズは1953年秋に圏内航空貨物の将来の発展を確実なものに
するためになされたこと，そして現状の航空貨物の利用者，将来利用する可能性のある者にとっ
て，現状のサービスには満足していない点，および多くの会社に輸送の機能が良く理解されていな
い点があり，航空貨物利用の有効性を力説できる会社はほとんどないことを述べている。当該研究
の第二フエイズは，それゆえ，輸送機能と調達機能，生産機能，流通機能に焦点を当てている点に
ある。そして「航空貨物輸送は私達のビジネスの中に存在できる場所はどこにあるのか」という疑
問をlレイスとクリトンが投げかけていると述べている。
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また著者ルイスと，クリトン作成の序文 (preface)によればこの研究は18か月にわたる調査活
動に基づいており，オフィス家具，電子部品，農業用機械，自動車関連，家庭用電化製品，光学機
械，航空機製造などのメーカーとデパート，メイルオーダー，調査開発等のコンサルタント会社等
52を超える会社に対し聞きとり調査を経て作成されたとされる。この研究の分析対象は，航空貨
物の利用者としての視点であり，ルイスとクリトンは， 2段階に分けて研究を進めている。まず，
第一段階は1953年11月から1954年6月までになされ，客観的な視点から将来に影響する問題点を
探求した。次に1954年9月から1955年 5月までを第二段階とし，航空貨物輸送に限らず他の輸送
手段まで拡張して考察した。
2. 同書による航空貨物輸送の特徴
航空貨物輸送の範囲，規模，特徴 (Characteristics，Size， and Scope of Air Freight)について考
察するのに， I航空貨物輸送を提供する会社がそれを利用する会社にどのような影響を与えている
かJという視点でとらえている。また研究の方向性として航空貨物輸送を提供する会社の将来性を
分析したものでなく，一つの通過点における暫定的な研究という姿勢を貫く。
同書はさらに迅速性についてより細かく分析する。つまり航空機そのむのの速さでなく，輸送の
起点から到達点までの経過時間の重要性を指摘している。もちろんそれは航空機自体の速さがあっ
て初めて成立するのだが，ビジネスマンにとっての迅速性とは，マイJレあたりの価格に加えて，迅
速な取扱ができる施設，積み替えの回数等，輸送効率との関連も考慮される。同様にコストに関し
ては，荷主乃至荷受人が負担する単純化した指標としてのトン・マイルあたりの運賃があるが，こ
れも，各種価格，距離，大きさ，品目，サービスの種類等のいくつかの変数を反映したものであ
る90
図表2-1の輸送手段別のトン・マイル運賃は会社，路線別に取得できるが，重要なことは余分
にコストを負担することで，どのような付加価値を得ることができるかにかかっていると著者は述
図表2-1 輸送手段別運賃
航空 (AirFreight) 17~22 cents per ton-mi1e 
鉄道(急行)(Rai1way Express) 13~ 16 cents per ton-mi1e 
自動車 (Truck) 5~8 cents per ton-mi1e 
鉄道 (Rail) 3~6 cents per ton-mi1e 
出所:Howard T. Lewis， James W. Culliton， Jack D. Steele (1956)， The Role 
01 Air Freight in Physical Distributio叩， Division of Research， Graduate 
School of Business Administration， Harvard University， p.9.から引用
9 Howard T. Lewis， James W. Culliton， Jack D. Steele. (1956)， The Role 01 Air Fre忽htin Physical Distribut加t，
Division of Research， Graduate School of Business Administration， Harvard University， Boston， The Alpine 
Press， p.8. 
べている10。付加価値を考察する手段として，新しい輸送の手段として航空貨物輸送の革新的な特
徴に目を付けた点である。それらは，まぎれもなく他の輸送手段を圧倒する第ーに迅速性，第二に
高額性である。これら迅速性と高額性に加えて，このほかに輸送パッケージ(Transportation 
Package，以下TP) と著者が定義している第三の特徴がある11。それらは，1.信頼性(実際のパ
フォーマンスと，利用者の意見)， 2.サービスの提供度合い(頻度，地理的展開，旅客便から貨
物便へ)， 3.マネジメント(機材の確保と顧客サービス)， 4.航空輸送に適した貨物の特定， 5. 
他のコストへの影響(棚卸し，保管(倉庫)，包装，具体的な取り扱い費用等)がある。このTP
の特に 5の概念は，航空貨物輸送の利用が契機となって各物的流通活動 (PD) とのコストのオフ
セット(トレードオフ)に繋がった。
図表2-2はアメリカにおける1939年から1954年までの輸送手段別の成長状況を示している
が12，航空貨物輸送の成長が著しい。それは重量・マイルこそ僅かであるが， 15年間に航空は30倍
以上の伸びがあることから読みとれる。輸送手段別に概観すると，鉄道はこの15年間で徐々に減
ってきている。自動車は， 1944年に重量シェアが最低に落ち込むが， (1943年を除き)1954年には
最高値を示す。海上交通は， 1943年~1947年まで落ち込むが，概して安定的である。パイプライ
ンは安定的に推移している。航空は激増し 1952年~1953年は安定期に入っている。図表 2-2 を別
の観点からみると，各交通手段の利用概要が判別できることに加え，特にICC(Interstate Com-
merce Commission)の年度レポートは重量・マイル表示であり，他の統計(取扱重量はトン)よ
り増減を正確に把握できるメリットがあり，そのため CAB(Civil Aeronautics Board)はトン・
マイlレを好む。しかしながらフォワーダーが取り扱った重量を全く反映していないため全体像がつ
かめない。
航空企業の成長を別の面からみてみると， CABの1954年のデータが参考になる。幹線を運航す
る圏内航空会社が14社，貨物専用の航空会社3社，ローカル線就航の航空会社15社に免許を与え
ている。不定期航空会社55社が存在し，航空貨物フォワーダーが53社CABに登録している130
著者は r8年間にわたりスケジュール航空会社とノンスケジューlレ航空会社の摘み取り重量・マ
イルシェアを比較すると，ノンスケジューJレ航空は1947年の50%から1952年の 7%まで急激に減
少している。これは，製造企業等が成長することにより，より貨物を定期的にスケジュール航空会
社で輸送する傾向になった事が考えられる」と述べている140
スケジュール航空会社を利用する顧客の増加は， 1947年~1948年に貨客便利用が一時的に増加
した以外は，貨物専用機運航会社の発展を促進した150 これらの発展は朝鮮戦争の勃発と重なり，
10 Ibid， p.9. 
11 Ibid， pp.9-13. 
12 Ibid， p.14. 
13 Ibid， p.18. 
14 Ibid， p.19. 
15 Ibid， p.22. 
図表2-2 アメリカ圏内における ( 1 939年~1954年) 幹線区間. 輸送手段別重量 マイル分類
鉄道 自動車 内陸水運 パイプライン(oil)航空(園内)(注4)
Railway Motor vehicles Inland waterways， Pipe lines Airways (domestic 
Revenue ton-miles Including revenue service)， 
including Great Lakes Including express， 
electric railways mail and excess 
express， and mail baggage 
Year M(注1)%(注2) M % M % M % M % T(注3)
1939 338850 62.34 52821 9.72 96249 17.71 55602 10.23 12 0.002 543534 
1940 379201 61.30 62007 10.03 18057 19.09 59277 9.58 14 0.002 618556 
1941 481756 62.42 8156 10.51 140454 18.20 68428 8.87 19 0.002 771813 
1942 645422 69.48 59853 6.44 148565 15.99 75087 8.09 34 0.004 928961 
1943 734829 71.28 56526 5.48 141652 13.74 97867 9.49 53 0.005 1030927 
1944 746912 68.65 58047 5.33 150155 13.80 132864 12.21 71 0.007 1088049 
1945 690809 67.28 66614 6.49 142737 13.90 126530 12.32 91 0.09 10267811 
1946 602069 66.63 81676 9.04 123973 13.72 95727 10.60 93 0.01 903538 
1947 664523 65.26 101663 9.98 146714 14.41 105161 10.3 158 0.016 1018219 
1948 647267 61.98 115467 11.05 161846 15.50 19597 1.45 223 0.021 1044400 
1949 534694 58.49 124949 13.67 139396 15.25 14916 12.57 235 0.026 914190 
1950 596940 56.32 170184 16.06 163344 15.41 129175 12.19 318 0.029 1059961 
1951 655353 55.89 182467 15.56 182216 15.54 15215 12.97 379 0.032 172530 
1952 623373 54.98 184106 16.24 168367 14.85 157502 13.89 415 0.04 133763 
1953 614199 51.01 217163 18.04 202439 16.81 169884 14.1 413 0.03 1204098 
1954 556557 49.50 214626 19.09 173497 15.43 179203 15.94 397 0.04 124280 
出所 :Interstate Commerce Commission， Bureau of Transport Economics and Statistics. Statement No. 544， 
March 1954， 69th Annual Report ofthe Interstate Commerce Commision (Washington， Government 
Printing Ofice， 1956)， p.29 
(注1)M :百万トン・マイル
(注2)% : % of total 
(注3)T 総合計百万トン・マイル
(注4)園内航空の卜ン ・マイル収入を構成するのは一般貨物とl'r.類，サンプル
1949年から1952年までは順調であったが，1953年と54年は需要が減退した。これらの実績の落ち
込みは，フライングタイガーとスリッ ク エアウェイズの合併の失敗により加速された160
この時期，航空貨物フォワーダーの躍進を示すデータはほとんど存在しない。その理由として，
1953年以前に関して航空貨物フォワーダーは CABにレポートを提出する義務がなかったからであ
る170 1953年には，航空貨物フォ ワーダーは88万8866件取扱い32604トンを輸送した。 1950年に24
社であったCAB登録航空貨物フォワーダーは54年には53社に増加した。ここで，著者はフォワー
16 Ibid， p.22. 
げ Ibid，p.26. 
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ダーの時代の到来を「貨物の混載をシステム化し荷主に販売することにより航空業界の成長に多大
な貢献をした」と述べている180
CABは航空会社に対して，搭載品細目につき報告を求めなかったが，著者はプライベートに幹
線航空会社3社と貨物専用機運航会社1社からそれらを入手し， 1955年に航空で輸送された品目
のベスト10を総計し多い順から並べている19。これらは，1.自動車部品2.機械類3.電気機器
4.切花5.衣類6.機械部品7.印刷物8.写真9.航空機部品10.薬品および生物学的薬品であ
る。
図表2-3では， 1946年から1955年に主要な幹線を運航している航空会社(当研究の資金援助会
社)の摘み取り重量・マイルシェアを表しており20，当研究のスポンサーである航空会社3社の存
在感がみてとれる。 1946年に一般貨物の3社摘み取りシェア89%を最高点に， 1949年には貨物専
用機運航会社やそれ以外の航空会社の参入により 3社の摘み取りシェアは下降してきたが，航空
輸送を牽引してきたことがみてとれる。輸送品目を一般貨物 (F) と緊急の書類等 (E)に分類し
ているが，一般貨物だけの比較でも1946年と1955年を比較して約18倍に増加している。
注目点は， 1949年から貨物専用機運航会社であるフライングタイガーとスリックが参入し，翌
年には，摘み取り重量・マイルシェアが30%を超えるに至った点である21。その後朝鮮戦争の特需
で重量・マイルシェアはさらに増加したが，戦後は特需がなくなったこと，またこれら2社の合
併問題が頓挫したことから減少した。しかし一般的に，貨物専用機運航会社の好調さは製造業者が
航空貨物輸送を物流概念の浸透とともに積極利用したことを意味するのではないか。これは，朝鮮
戦争参戦の結果，米国産業界では軍需物資の輸送が優先にはなったものの，着実に航空貨物輸送が
増加してきた証左となっている。
図表2-4は1948年から1955年までの州別航空貨物出荷量を示している。ニューヨーク，イリノ
イ，オハイオ，カリフォJレニア，ミシガンの各外|は，後背地に工場群があり付加価値輸送が必要な
航空貨物が多く発生したことが裏づけられる。これら 5州から出荷される貨物重量は，この期
間，概ね全体重量の60パーセントであることが判明した。物流はどこからどこへ貨物が移動する
かを調査することによって経済的な価値の移動が把握できるが，発生した貨物がどこに輸送された
かの記録は筆者によると存在していないとされる。この時代に発地統計しか存在しない理由を著者
は旅客統計を基準にしているため，旅客は出発するといずれ概ね発地に戻るため，発地主義の統計
でよいことに根拠を求めている。
18 Ibid， p.27. 
19 Ibid， p.27. 
20 Ibid， pp.20-21. 
21 Ibid， p.20. 
図表2-3 アメリカ圏内，幹線定期便 (旅客便，貨物専用便)重量 マイル
航空会社 年 1946 1947 1948 1949 1950 
貨物の種類 F E F E F E F E F E 
Arnerican 6239 5176 11179 5144 21761 5530 31802 5559 35137 7482 
United 4445 5625 10162 6811 19782 7223 25585 6400 27775 9214 
TWA 2217 3940 4920 5460 9999 5887 12036 4879 13685 6422 
小計 12901 14705 26261 17415 51542 18660 69423 16848 76597 23118 
3社シェア 89% 62% 74% 61% 73% 63% 73% 61% 68% 63% 
その他 1532 8947 9053 11118 18896 11109 25487 10481 36264 13420 
総合計 14433 23652 35314 28533 70438 29769 94910 27329 112861 36538 
Flying Tiger 3610 19403 
Slick 6429 35725 
貨物使合計 10039 55128 
貨物便シェア 9.6% 33.4% 
航空会社 ・年 1951 1952 1953 1954 1955 
貨物の種類 F E F E F E F E F E 
Arnerican 35484 8928 44911 9932 52314 10275 53909 8590 67011 11083 
United 22177 9882 26643 10261 27620 10596 33598 10470 39526 12791 
TWA 14961 7510 15599 6761 18906 7697 21271 6901 24253 8407 
小計 72622 26120 87153 26660 98840 28568 108776 25961 130790 32261 
3社シェア 72.2% 64.9% 74.4% 66.1% 75.0% 62.8% 75.4% 64.8% 75.2% 65.1% 
その他 27959 14140 29975 13665 32938 16947 35469 14129 43191 17319 I 
総合計 100581 40260 117128 40325 131778 45515 144245 40090 173981 49580 
Flying Tiger 27875 37186 35625 25314 46926 
Slick 44151 44643 38954 32775 41876 
貨物使合計 72026 81829 74579 58089 88802 
貨物便シェア 41.7% 41.1% 36.1% 28.7% 33.8% 
出所 Civil Aeronautics Board， Recurrent Repo的 01Mileage and Traffic Data lor Domestic Trunk Lines (1955); 
Dornestic Non-rnail Carrier， Certificated All-Cargo Linesから抜粋，筆者加筆('1成
(注) F: Freight (貨物)，E: Express 苔類と Sarnple(見本)
(注) 単位 (in thousands of ton-rniles) 
(注) 1952年度の FlyingTigerの実績は，軍需物資を加えると408461千トン ・マイル。
3. 同書における航空貨物輸送の事例紹介22
ここで同書が提示した個別企業による航空貨物導入実験をみてみよう。
22 Ibicl， pp.43-55. 
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図表2-4 認可航空会社 (CertificatedCarriers Only)による州別貨物取扱重量(発地ベース)
State. Year 1948 1949 1950 1951 1952 1953 1954 1955 
New York 40706 51456 61899 59344 64022 67257 63854 74857 
Ilinois 25192 30580 43489 39204 43821 46278 45441 55024 
Ohio 15199 16446 22777 20511 19917 24286 21935 28228 
California 13606 44388 30704 36485 37091 40305 41135 50786 
Michigan 9089 10592 19789 17037 18143 20400 21130 30008 
小計 103792 153462 178658 172531 182994 198426 193495 238903 
その他の州 61773 80430 111915 115054 113202 118151 117399 150405 
5州シェア 62.7% 65.6% 61.5% 60.0% 61.8% 62.7% 62.2% 61.4% 
総合計 165565 233892 290573 287635 296196 316577 310894 389308 
出所 :Air Commerce Traffic Pattern (Washingt，開 CivilAeronautics Administration)， A河町制1Reportから放
粋， 筆者加筆作成
(注) 単位 :トン， 一般貨物と書類， 見本 (Freightand express combined.) 
(a) 印刷会社の事例
1950年12月から圏内有数の名刺印刷会社 (本社ボストン)は，遠隔地であるカリ フォlレニア，
その後ミッドウエス卜に販路の拡大を目標とした。そのためには従来の郵便によるセールスを改善
し，ダイレクトメール方式を採るとともに，大量生産，大量販売のシステムを構築する必要があっ
た。会社が販売対象とした顧客は社員20名以上の会社で， 納期は顧客のセールスマンが担当する
領域を変更し，新しい名刺が必要になったとき，待たせないで即納するサービスが求められた。
従来，名刺は最低発注量250枚， 重量は 1ポンド，FOB. BOSTON (ボス トン渡し)で3ドjレ
であった。但し，オーダーを受けてから作成までの日数と地上輸送 (surfaceparceI)に10日聞を
要した。ここで重要な点は，顧客は取引条件によりボストンからの地上輸送を自分で手配する必要
があり，別途地上輸送費として18セント支払わなければならなかった点にある。そこで売主(荷
主)は，顧客サービス向上のために，本来買主が考えるべき理想的な輸送システムを考案した。そ
れは，航空貨物運賃の重量低減と，郵便が持つドア・ ツー・ドアを組み合わせることであった。も
し上記オーダーを航空郵便で送れば，買主は18セントでなく 80セント負担しなければならなかっ
た。売主は最終的に，航空会社から，総重量が100ポンド以下なら1ポンドあたり30セント， 100 
ポンド以上であれば1ポンドあたり20セントの運賃を取得し，これに到着空港から，郵便レート
10セントを加え総計30セントの輸送パッケージを買主のために構築した。
《実験結果》
この実験の仕上げは，売主が顧客に新規輸送サービスを郵便で知らせ，採用するか否かを問うた
ところ，それも従来顧客が負担していた18セントと新規サービスの30セントの差額を，売主が吸
収する旨打診したところ，大方の顧客が新サービスに賛成した。 その結果，r航空と郵便の融合サー
ビスJは爆発的に評判を呼び， 同時に売主の名刺は大幅に販売量を拡大した (1回あたりの出荷を
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総重量100ポンドに纏めることに成功した)。
(防航空機部品製造会社の事例
会社は航空機部品を製造し，また部品を販売している。目下の目標は，調達部門にとり生産用の
部品の棚卸し，保管を効率的に実施することであった。その手段として航空貨物輸送の導入を検討
した。概して全体的に在庫回転を早く運用しようとするとどこかに歪が発生し，そこは在庫過剰と
なってしまう。リードタイムを考慮、し，実需を予想し，アイテムごとに細かくコントロールするこ
とが重要である。そのため棚卸し・在庫調査担当の責任者は，原材料，仕掛品，製品の保有コスト
と調達コストをそれぞれのアイテム毎に分析した。また，これらを最小限の管理コストで運営する
ための方法につき検討した結果，特に原材料の調達に関し航空輸送を積極利用する計画を策定する
に至った。
《実験結果》
この実験のポイントは，調達責任者が生産に必要な原材料を経済的な単位で購買することであ
り，輸送費は一つの要素に過ぎず，保有コストの管理の重要さを思い知らされた。結果として
30000アイテムの30パーセントを占める価格と生産部品のアイテム数の 7~8 パーセントを航空貨
物にて取り寄せることにした。またここでは，棚卸し・在庫調査の責任者が，一般的な製品の保有
コストは25%であり，内訳は10%が陳腐化損， 6%が資本に関する利子， 5%が品質劣化損， 4%が
流通費(税金，保険，倉庫費)と説明している。
(c) 腕時計製造会社の事例
スイスの部品を使用した時計製造のメーカーは《本社セントルイス (Missouri)}であり，数年
来航空貨物輸送を原材料の購入と製品の服売に利用してきた。今回は特にディーラー宛に航空貨物
の利用の実験をする。新製品は2月と 6月に発売され，従来はディーラーに対する販売は販売員
がサンプルを提示して実施していた。従来，成約後，納入の時期は明示していなかった。新規市場
であるニューヨーク地区で販売を増強するためには，保管料を少なく，回転を早く，品切れをなく
す必要があった。
《実験結果》
一般的な取引条件は輸送費に関してはディーラー負担であるが， 1953年度に実験として，通常
の地上輸送と航空輸送との運賃の差額を売主(荷主)が負担するという実験をクリスマス商品に適
用したところ遅配はなかった。その後，販売促進や新製品発売時にも航空貨物輸送が積極的に利用
された。
これらの航空貨物導入実験の実例から，ショーによって1916年に唱えられた需要創造の受け皿
としての物的供給をバランスよく配置する概念が， 1950年代の産業界における航空貨物利用を通
じて普及していた。しかし学問研究の観点から大神は「ショーはこの古典的名著の中で，需要創造
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活動と物的供給活動を並列においてみたものの，彼の輿味はもっぱら需要創造にあったこと，また
クラーク (F.E.Clark)は1922年に Principleof Marketingの中で， 1章を割いて物的流通(供給)
としているが，物流機能はその重要性を認められつつも，位置づけは常に『従』であったのではな
いか」の指摘23は看過できない。
m. The Role of Air Freight in Physical Distributionの意義と限界
1. 航空貨物輸送の発達と物的流通への影響
まず航空貨物輸送の前提となる航空機の性能は当時どのような状況にあったのであろうか。ジェ
ットエンジンの開発成功が従来のレシプロ(プロペラ)と比較してどのような性能の向上であった
かみてみよう。概略として，速度は毎時約450キロから900キロに進化し，貨物搭載量は，約5ト
ンから10トンに増加した。航空機製造の歴史に触れると，ダグラス社は1930年代以降DC-3や
DC-4， DC-6など数々のレシプロ旅客機を開発・製造し， 1950年代当時，アメリカを始めとす
る世界の旅客機市場で最大のシェアを誇っていた。その後DC-7Cの後継機種の開発に1952年に
着手したが，それは初のジェット旅客機DC-8であった。当初は80席級の中型機として開発を開
始したが，その後ライバルとなるボーイング707に対抗するため同様の大きさに変更した。その後，
1955年6月に正式に開発を発表し受注を開始し，直後に当時世界最大の航空会社の一つでダグラ
ス機の古くからのユーザーでもあったパンアメリカン航空から25機を受注した。その後も各国の
航空会社から1958年までに133機を受注した。しかし，先に開発をはじめたボーイング707に対す
る遅れを取り戻すために，試作機の製作を省くという当時としては画期的な開発手法を採用した。
その結果大幅に開発期聞が短縮され， DC-8の生産のために建造されたカリフォルニア州ロング
ビーチのダグラス社工場で1958年4月に初号機が完成し，同年5月30日に初飛行を行った。その
後テスト飛行を行いFAAの耐空証明を取得，ライバlレのボーイング707の初就航 (1958年10月26
日)から約1年遅れの1959年9月18日に，ユナイテッド航空およびデルタ航空の定期路線に初就
航した。
当然のことながら，航空輸送はまず旅客輸送のために航空機が開発され，同時に旅客手荷物を輸
送する必要が生じ，その後航空機に手荷物と貨物・郵便を搭載する安定した箇所を確保した結果，
航空貨物・郵便も恒常的に搭載できるようになった。これにより，航空会社は旅客からだけでなく
副産物である航空貨物・郵便収入が加わって総収入が拡大し経営が安定するに至った。
航空会社等が同書の基礎となった研究に対し資金的に援助した背景には， 1950年代半ばにはジ
ェット機が開発され，機材の大型化と性能の向上，貨物搭載スペースや重量が大幅に増加したこ
と，その拡大したスペースを就航にあわせて1950年代末から販売するために，航空会社等から利
用者，利用予定者に対する啓蒙と利用促進という大きな使命があったからではないかと推察する。
23大神賢一郎 (1997)1"変貌を遂げつつある物流概念とその戦略的経営課題JIr経営・情報研究J No1， pp.15-
17. 
この研究は航空貨物輸送を提供する会社がそれを利用する会社にどのような影響を与えるかとい
う視点から考察を開始し，会社が購買する航空貨物商品の特徴を第ーに迅速性，第二に高額性に求
め，さらに第三の特徴として輸送パッケージ (TP) として提示した。続いて，これらがPDのイ
ンベントリー(棚卸と在庫管理)と，倉庫(保管)にどのような影響があるのかを考察している。
そこでインベントリーにかかるコストを特定するために，コスト項目の特定が必要であることを説
くが，実務ではそれらの把握の方法が会社，業界により統一されていないこと，マネジメントにそ
れらを把握しようとする意志がないことを指摘している。倉庫については航空貨物輸送利用によ
り，在庫せずに顧客に商品を直接届けられるというメリットを述べている。加えて，包装形態，重
量，荷抜きの頻度などについても指摘している。また，将来航空貨物を利用する可能性のある顧客
の志向を分析することにより，市場の特徴を具体的に考察している。特にここでは，なぜ航空輸送
が利用されないのかを中心に分析されている。
また，同書1部理論編の結論として7項目を提示している。 (a)企業が航空貨物輸送利用の可能
性を探ることは業務改善のトリガー。 (b)PDコストの削減とセールス効果との関連。 (c)遠隔地新
規市場開拓。(d)企業のPD組織を統括する担当の設置。(e)航空貨物輸送利用の意思決定者の設置。
(f)航空貨物輸送利用実験を多頻度に実施。 (g)航空貨物輸送の特徴である迅速性の再検証の必要
性。 (g)事例に即して，集中在庫管理方式乃至分散在庫管理方式の選択が必要であること。
最後に提案事項として企業が採るべき段階を示している。これらは，購買や流通との統合として
の輸送の基本要件を認識し，研究担当部署を設置し，航空貨物輸送の可能性を鉄道輸送， トラック
輸送との関連で分析し，企業が扱う航空貨物輸送に適した代表品目を選別し，各種コストのデータ
を収集し，隠れたコストを特定すること。またこれらを，短期，中期，長期に分類して目標を立て
ることを必要としている。同書第2部の2件のケーススタディの目的は，輸送費と各活動費(棚
卸し，倉庫)とのトレードオフを考察し， TCCを理論から実証に繋げることにあった。
2. 航空貨物輸送の出現によるトータルコスト概念の活用
それでは同書刊行後の物流研究の動向をTCCの研究を中心にみていこう。著者は「企業の各活
動で発生する物流トータjレコストが，輸送手段をトラック，鉄道，船から運賃の高い航空に変更す
ることによる棚卸と在庫調査の回数縮減がトリガーとなって削減されるか」という命題を提示して
おり，一般的には著者は，物流コストとは利子，税金，陳腐化損，劣化損，保険，倉庫費，棚卸を
指すとしている240
しかしながら，著者はこの時代現実的な運用では流通の把握方法が企業によって異なり，どのコ
ストはどの活動に埋め込まれるべきかという細目すら決定せず，コストデータを作成，保存する興
味が失われたのではと推察している250
24 Howard T. Lewis， et.al， op.cit.， p.62. 
25 Ibid， p.64. 
また著者は， 1流通コスト (DistributionCost，以下DC)とは綜合的には，宣伝費，社員の給料，
報酬が含まれており，多くの顧客獲得までの費用も含まれているため，把握が困難」と述べ，一
方， 1物的流通を機能というとらえ方をすれば，実態として把握しやすくなり，費用は会計の技術
を駆使してコントロールするのに適している。それは，なぜなら TCCを物的流通の機能に適応す
ることは少なくとも 3つのメリットがあるからである。すなわち第一に，経営者にとって時間と
労力の削減につながること，第二に，交通手段の変更や倉庫の規模の変更，配置換えの契機を創造
するための十分な判断材料を提供することすること，第三に，流通のトータルコストの一部を把握
する端緒となることであるJと言及している26
このように同書では，まず速い輸送手段の採用により企業は棚卸・在庫調査の頻度が少なくな
り，その結果関連のコストを削減できるか，さらには倉庫費を削減できるかを考察している。結論
として，保管することなく顧客に直接届けるため，棚卸作業が軽減化され，倉庫も全く必要ないと
いうわけにはいかないが，業種間でばらつきはあるものの，これらの関連するコストは削減される
ことが判明したと述べている。著者がもっともここで強調しているのは，輸送手段の変更が関連の
業務に影響を与えその影響が他の活動にさらに影響をもたらし，全体として PDのトータlレコスト
が削減されるという結果を導く事を証明している。これはトレードオフ27効果によるが，そもそ
も，コストのトレードオフとは何であろうか。阿保は英語の元来の意味から 12つの目的が共通の
資源に対して競合し，一方の目的をより多く達成しようとすれば，他方の目的の達成が一部犠牲と
なるような目的聞の関係をいう」と述べている28。この場合，物的流通活動で発生する各費用聞に
はトレードオフの関係が成立していることが知られている。
TCCの研究は時代を経て数々の研究がなされているが，たとえば，パワーソックス (Donald]. 
Bowersox)，スマイケイ (EdwardW. Smykay)，ラロンデ (Bernard].La Londe)は1969年の著
書の中で， TCCをさらに発展させたトータJレコスト計画を提示した29。この研究の目的は，第一
に，運営主体によるコストのレベルを確立すること，第二に，分析的な要求により，各々のコスト
を確実に把握すること，第三に，主体同士のトレードオフを測定することにあった。かくして， ト
レードオフの領域におけるこの概念は運営主体聞のコストの変更を測定することになる。
その後， 1980年にオコナー (Wil1iamE. 0' conner)は航空経済論の視点から貨物を緊急品，腐
敗性日常品，地表転換可能日常品に分類し，特に地表転換可能日常品の場合には，荷主はトータJレ
コスト概念に基づく大きな費用節約を確信していると述べている300
26 Ibid， pp.64-65. 
27同書ではo血etという用語を用いている。
28阿保栄司 (1993)1)'ロジステイクス革新戦略』日刊工業新聞社p.36.
29 D.]. Bowersox， E.W. Smykay， B.J. La Londe. (1969)， Physi，ω1 Distribution Ma仰 :gement，Third Printing， 
Macmi1an Company， pp.299-322. 
30 W.オコナー，山上徹監訳『現代航空経済概論』成山堂書庖， 1986年， p.148. 
(O'connor W. E， An Introduction ωAirline Econom前， CBS Education and Professional Publishing， 1985) 
ロジスティクスの関係コス卜のトレードオっとマーケティンゲ.図表3-1
?ー??ィ????
?????????
出所:James R. Stock & Douglas M. Lambert， (2001)， Strategic Logistics Management， (Fourth 
Edition) McGraw-Hill International Edition， p.623.から引用 (Figure16-1 Cost trade-
ofs required in marketing and logistics) 
2001年にスト ックとランパ トー(JamesR. Stock & Doug1as M. Lambert)が図表 3-1のとおり，
ロジステイクスと，トー タルコスト分析のための トレードオフ概念をマーケテイ ング目的 (対象)
マネジメントは流通組織聞のトトータルコストを削減するためには，目的 (対象)に分類した310
レードオフの効果を十分理解する必要があると述べている。
モレル (PeterS. Morrell)は国際航空貨物経済論の視点から2011年MovingBoxes by Airの中
トー タlレコスト流通モデル32を提示している。すなわち大規模のフォワーダーは荷主のためにで，
船と航空による輸送をバランスよく組み合わせ，棚卸費用が低減できるこれら輸送手段のミックス
とトータルコストの関連で輸送手段別シェアの最適点をみつけだすモデルである。
日本では阿保がロジスティクス戦略論の視点から1993年に「総費用で意思決定をする方法」を
これはトータlレコスト ・アプローチ33とよんでいる。輸送費，保管費，包装費，荷役費，主張し，
これらの各サブシステム物的流通情報費，流通加工費の個別費用の聞にはトレー ドオフが存在し，
31 James R. Stock & Douglas M. Lambert. (2001)， Strategic Logistics Ma河agel叩6叩t(FourthEdition)， McGraw-
Hil International Edition， p.315. 
32 Peter S. Morrell. (2011)， Moving Boxes by Air， Ashgate， pp.179-180. 
33阿保，前掲書pp.26-28.
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図表3-2 総最小コストによるディス卜リビューション シーステム
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出所 D.]. Bowersox， E.W. Smykay， B.]. La Londe (1969)， Physiω1 DisfribufioπManagemenf， Third 
Printing， Macmillan Company， p.315.から抜粋
を分離独立させ，最適化を図っても，それらの集合は全体的最適解とはならないことを述べてい
る。トータルコスト概念のコストとは，言うまでもなく PDコストを当時は指したが，現代では，
サプライチェーンマネジメン 卜におけるすべてのロジスティクスコストまで範囲が拡張されている。
1980年代以降，情報システム化の進展による，サプライチェーン連携の強化とともに航空貨物輸
送にも規制緩和によるインテグレーターなどの出現があり，航空貨物輸送の価値をトータルコスト
概念の中でますます有効に利用しようとする傾向が強まった。
図表3-2は，倉庫を 5箇所に保持した場合に理論的にトータルコストが最低になる例を示して
いる。航空貨物輸送の積極利用で，輸送コストは増加しても，在庫維持コスト，倉庫コストが低減
しト ータルコストが最低となるポイントをヒントとして適正な倉庫数を求めることが可能であ
る34。これに加え，第一に，顧客サービスとの整合性，第二に，短期に利益を生む構造の構築，第
三に，最大限の競争優位を具現化することに腐心しなければならない。現代のサプライチェーンマ
ネジメン卜では機能別コストの比較の積み上げ結果のトータルコストだけでなく，マーケティング
コストを含んだトータルコストと顧客サービスのトレードオフを検討し最適なトータルコストを探
求する取り組みがなされている。
TCCの研究が対象とする分野は広大で多岐にわたっており奥が深い。輸送手段の変更を例にす
ると，ここでは航空貨物輸送への変更をトリガーとして，最低在庫量，最大在庫量，安全在庫量，
管理アイテム数，輸送頻度， 1回あたりの輸送量，倉庫の数・位置，検品場所，棚卸し保管に従事
する従業員の数，アベイラビリティの度合の設定，製品の陳腐化，劣化損，資本の回転率など原材
34 D.]. Bowersox， E.W目 Smykay，B.]. La Londe. (1969)， Physical Disfribufion Manage押~enf， Third Printing， 
Macmillan Company， p.315. 
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料の調達から，生産，保管，流通を経て製品を顧客に届けるまでのパイプラインの川上から川下ま
での，企業内だけでなく企業聞の供給連鎖(サプライチェーン)に関して，これらのすべての活動
から生じるコストを総計したものとの関係をみていかなくてはならない。
本稿では輸送手段の変更をトリガーとしたが， ITシステムの更新・変更，会計処理の変更，ネ
ット商売の発展などによる流通形態の大きな変革などがトリガーとなり TCCがさらに多面的に応
用され進展する可能性があると推察される。
3. 物流から口ジスティクスへ
同書は物的流通 (PD)を「原材料の調達と，出荷する製品の物理的な取り扱いの活動」と定義
している。つまり， PDは物理的取り扱い活動の総称であることを意味する。また個別活動聞のト
レードオフをトータルコスト概念から認識できた。
同書の現代的意義として，輸送と倉庫等の活動どうしをTCCの概念で統合することが，現代の
サプライチェーンすべての活動を統合して全体最適を求めるという概念の礎になったと認識でき
る。ただし，この時代に発芽した概念そのものは，現代においてそのまま応用できるものではな
い。何故なら現代では企業聞は垣根を越えてサプライチェーンで繋がり，これらは調達から生産・
保管・流通を経て製品を顧客に提供するまで同期化され，統合されなければならないからである。
またITの発達は活動の統合を牽引してきたが，サプライチェーンにおける商流と物流の分離，特
に多種多様な製品の所有権の移転は統合とトータルコスト分析を困難にする。
同書から，企業による流通活動のうち需要創造と物的供給活動がバランスよく普及していたこと
を，航空貨物輸送導入実験とその結果から確認できた。事例が提示しているように， FOBという
取引条件である商流からは概してロジスティクス的な概念は生まれにくい。しかし，荷主が全体の
取引の流れをみることにより，湯浅が「物流は実際に届けるという活動を担っているのに対し，そ
の届け方を指示するのがロジスティクス」と述べているとおり 35，事例で荷主が届け方を顧客に提
案しており，航空貨物輸送を媒介として，産業界に物的流通から少々ロジスティクス的な概念の萌
芽を見ることが出来る。なお，やがてロジスティクスは全盛期を経て，川上から川下まで各企業聞
の統合を目標とする概念である，サプライチェーンマネジメント時代となっていくことを付言して
おく。
おわりに
本稿で研究に利用した中心となる文献は，航空貨物輸送という第二次世界大戦後に成長した会社
の視点から，ロジスティクスを分析している点に斬新さを示し，かっロジスティクス分野にTCC
を最初に導入したところに大きな学問的な意義があると同時に，その後現在まで継続している同研
35湯浅和夫 (2014)r新しい「物流Jの教科書』株式会社PHP研究所p.36，p.92. 
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究の歴史的な端緒となった文献としての位置づけができると評価されている。
本稿では航空貨物輸送という革新的な輸送手段の発生が，企業にそして市場，顧客にどのような
影響を与えてきたかを1956年にさかのぼって文献を中心にみてきた。同書に対する著者の気づき
は迅速性という価値であり，利用者には高価な買い物であるが，この価値を企業活動に有効利用す
ることにより， トレードオフ効果を超えて，大きな恵み(付加価値)が得られることを主張する。
時空を超えて，財貨がグローバルに展開する時代を支えているのは航空である。航空貨物輸送のさ
らなる発展なくして物流は進化しない。
本稿で考察した1950年代の研究の約20年後に，航空貨物輸送は規制緩和を経てフェデックス，
UPS， DHL等のインテグレート・キャリアーが隆盛になり輸送革命が起こった。トラックと航空
を統合し ITを最大限に利用したドア・ツー・ドアのサービスが発明されたのは，産業界でロジス
ティクス・システムが急発展してきたという背景があるからである。本文献から， 20年後にブ
レークすることになるこれらの輸送革命の息吹がすでに1950年代において感じられる。その意味
で，The Role 01 Air Freight in Physical Distributionの意義は大きい。最新の文献だけでなく，古典
から現代に通じる内容を読みとり，先人の知恵を生かしていく必要があるからである。そのうえ
で，ロジスティクス，サプライチェーンマネジメントの枠組みで，航空貨物輸送の新たな意義を分
析していきたい。すなわち，物的流通における航空貨物輸送の役割からロジスティクスにおけるそ
れへ，さらにサプライチェーンマネジメントにおけるそれへと分析対象を変えながら，航空貨物輸
送の役割がどのように変化していったのかを研究課題としていく。
以上
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